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Abstract of FR2792985 

Transversal motor/propelling unit comprises 
internal combustion engine (12) driving 
hydraulic pump (26) and belt (36) type speed 
changer (22) through torque converter (14). 
Speed changer (22) drives bridge (18) and 
road wheels (20) through double epicyclic gear 
train (24). Electronic controller (47) controls 
speed changer pulleys (32,34), and also 
controls brakes and clutches on gear train (24) 
that shares common shaft (54). with speed 
changer output pulley (34). 
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GROUPE MOTOPROPULSEUR TRANSVERSAL COMPORTANT UN VARIATEUR DE VITESSE. 

L'invention propose un groupe motopropulseur (10) 
transversal pour un vShicule automobile, du type qui com- 
porte un moteur (12) qui est accoupIS en rotation par I'inter- 
m6diaire d'un organe d'accouplement, notamment un 
convertisseur (14) hydraulique de couple, ^ un ensemble 
(16) de variation continue de vitesse qui est susceptible de 
transmettre une puissance motrice & un pont (18) afin d'en- 
traTner des roues (20) du v6hicule, du type dans lequel Ten- 
semble (16) de variation de vitesse comporte au moins un 
variateur (22) de vitesse a courroie (36) et au moins un train 
6picycloidal (24) dont les Elements sont commandos s6lec- 
tivement pour determiner au moins un rapport variable (R 4 , 
R 5 ) de marche avant et un rapport (R 6 ) de marche arriere 
du vShicule, caracteris6 en ce que le train 6picycloi'dal (24) 
est agency en aval du variateur (22) de vitesse au sein de 
I'ensemble (16) de variation de vitesse. 
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"Groupe motopropulseur transversal 
comportant un variateur de vitesse" 
L'invention concerne un groupe motopropulseur 
transversal pour un vehicule automobile. 
5 L'invention concerne plus particulierement un groupe 

motopropulseur transversal pour un vehicule automobile, du 
type qui comporte un moteur qui est accoupl6 en rotation par 
I'intermSdiaire d'un organe d'accouplement, notamment un 
convertisseur hydraulique de couple, a un ensemble de 
10 variation continue de vitesse qui est susceptible de transmettre 
une puissance motrice & un pont afin d'entrainer des roues du 
vehicule, du type dans lequel I'ensemble de variation de vitesse 
comporte au moins un variateur de vitesse a courroie et au 
moins un train 6picycloTdal dont les elements sont commandes 
is selectivement pour determiner au moins un rapport variable de 
marche avant et un rapport de marche arrifere du vehicule. 

On connait de nombreux exemples de groupes 
motopropulseurs du type pr6c6demment decrit. 

II s'agit de groupes motopropulseurs qui comportent 
20 d'amont en aval et en s6rie du point de vue de la transmission 
de puissance, I'organe d'accouplement, une pompe hydraulique 
haute pression, et I'ensemble de variation continue de vitesse. 
L'ensemble de variation continue de vitesse comporte, d'amont 
en aval, un train 6picycloidal dont un arbre d'entree est 
25 accouple a I'organe d'accouplement et dont un arbre de sortie 
entraine une poulie menante d'un variateur de vitesse. La 
poulie menante du variateur de vitesse entraine par 
rinterm6diaire d'une courroie trapezoTdale une poulie menee du 
variateur, et un arbre de sortie du variateur, solidaire en 
30 rotation de la poulie men6e, entraine un pont par IMnterm6diaire 
d'un engrenage reducteur appele "descente de pont". 

Dans ce type de groupes motopropulseurs, chacune des 
poulies menante et menee du variateur de vitesse comporte 
deux flasques tronconiques dont un est fixe et I'autre mobile 
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axialement sous I'effet de moyens hydrauliques 
d'actionnement qui sont alimentes par la pompe haute 
pression. L'6cartement variable et coordonn6 des flasques 
mobiles des poulies menante et men6e permet de faire varier 
5 le rayon d'enroulement de la courroie sur chacune des poulies, 
le rapport des rayons de la poulie menante a la poulie men6e 
determinant le rapport de demultiplication du variateur. 

Ainsi, par convention la position radialement la plus 
basse de la courroie sur la poulie menante determine le rapport 

10 de transmission le plus eleve du variateur correspondant a une 
reduction de la vitesse de I'arbre d'entr6e, tandis que la 
position la plus haute de la courroie sur la poulie menante 
determine le rapport de transmission le plus reduit du variateur 
correspondant a une surmultiplication de la vitesse de I'arbre 

15 d'entree, qui est aussi appele "overdrive" car il permet d'obtenir 
une surmultiplication importante de la vitesse de rotation du 
moteur. 

Ainsi, une position intermediate de la courroie d mi- 
course radiate sur la poulie menante determine un rapport de 

20 transmission unitaire correspondant & une prise directe. 

Toute la plage des positions de la courroie sur la poulie 
menante comprises entre la position intermediaire radiale & mi- 
course de la courroie et la position la plus haute de la courroie 
sur la poulie menante correspondent a des rapports de 

25 demultiplication surmultiplies qui ne permettent pas au 
conducteur de disposer d'un frein moteur. 

[.'utilisation de I'engrenage reducteur appele "descente 
de pont" permet done de ramener I'etendue des rapports de 
demultiplication offerts par I'ensemble de variation d des 

30 valeurs proches de celles que Ton peut obtenir avec une boTte 
de vitesses conventionnelle a rapports discrets de fa?on qu'une 
grande partie des positions de la courroie sur la poulie menante 
corresponde a des rapports de demultiplication permettant au 
vehicule de disposer d'un frein moteur, et aussi de fagon a 
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obtenir des rapports de demultiplication a la fois compatibles 
avec un bon demarrage du vehicule, notamment en charge ou 
en pente, et avec Texploitation de rapports suffisamment 
"longs", notamment sur route ou autoroute. 

5 Toutefois, ce type de groupes motopropulseurs presente 

de nombreux inconvenients. 

En effet, revolution des performances des moteurs 
actuels, capables de fournir des couples importants, n6cessite 
d'adopter pour le variateur des poulies de grand diametre qui 

10 sont particulierement encombrantes. 

Par ailleurs, la descente de pont constitue une ligne 
d'arbre suppl6mentaire qui penalise Tencombrement total de 
Tensemble de variation perpendiculairement & la direction 
transversale des arbres. 

is Dans une telle configuration, le variateur de vitesse est, 

de plus, utilis6 plus souvent dans des positions radialement 
hautes de la courroie sur la poulie menante que dans la 
position intermediaire radialement a mi-course de la courroie 
sur la poulie menante qui correspond pourtant au meilleur 

20 rendement du variateur de vitesse, les pertes de puissance par 
glissement de la courroie etant minimises dans cette position 
intermediaire de la courroie par rapport aux flasques 
tronconiques. En effet, on a constats que les pertes de 
puissance par glissement sont minimis6es dans les positions 

25 radiales intermediates de la courroie pour lesquelles les 
rayons d'enroulement de la courroie sont sensiblement egaux 
sur les deux poulies menante et men6e. 

Enfin, du fait de Tarchitecture de Tensemble de variation, 
le variateur reste constamment entrame par les roue^ du 

30 vehicule. Cette architecture est particulierement pr6judiciable & 
la longevite du variateur, car une forte variation de couple, 
correspondant par exemple a un blocage des roues ou A une 
perte momentanee d'adherence, peut deteriorer le variateur, et 
ceci particulierement lorsque la courroie occupe une position 
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radialement basse ou haute sur la poulie menante dans laquelle 
son adherence est minimale. 

Cette architecture ne permet pas non plus de demarrer 
le vehicule sur un rapport reduit de demultiplication 
5 correspondant a une surmultiplication. En effet, le variateur est, 
au repos, dans une position correspondant a un rapport elev6 
de demultiplication et doit tourner pour 6voluer vers une 
position correspondant a un rapport reduit de demultiplication. 
Pour cette raison, le demarrage sur un rapport r6duit est 
to impossible. 

De surcroit, le variateur etant constamment entrain6, on 
ne peut remorquer le vehicule sur de longues distances alors 
que son moteur est arrete. En effet, la rotation du moteur est 
indispensable & I'alimentation de la pompe haute pression qui 
15 permet de reguler la position axiale des flasques des poulies, et 
done la position de la courroie de transmission du variateur. Un 
remorquage du vehicule moteur arrete risquerait de deteriorer 
le variateur et/ou le convertisseur de couple. 

Pour remedier £ ces inconv6nients, 1'invention propose 
20 un groupe motopropulseur compact dans lequel I'ensemble de 
variation de vitesse peut etre desaccouple du pont. 

Dans ce but, 1'invention propose un groupe 
motopropulseur du type precfedemment decrit, caracteris6 en ce 
que le train 6picycloidal est agenc6 en aval du variateur de 
25 vitesse au sein de Tensemble de variation de vitesse. 

Selon d'autres caracteristiques de Tinvention : 

le groupe motopropulseur comporte un train 
6picycloTdal double agence en aval du variateur de vitesse et 
comportant un premier et un deuxieme trains 6picycloTdaux qui 
30 comportent des elements, notamment des premiers et 
deuxi^mes planetaires, porte-satellites et couronnes, dont 
certains sont lies en permanence les uns aux autres, et /ou a 
un arbre de sortie du variateur de vitesse, et/ou d un arbre 
d'entree du pont, et dont certains sont susceptibles d'etre lies 
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selectivement lies les tins aux autres et/ou a un carter fixe de 
I'ensemble de variation de vitesse pour etablir au moins le 
rapport variable de marche avant et le rapport de marche 
arriere du vehicule ; 
5 - la premiere couronne et le deuxieme porte-satellites 

sont lies directement en rotation a I'arbre d'entree du pont, et le 
premier porte-satellites est lie directement en rotation a la 
deuxieme couronne ; 

- le premier planetaire est susceptible d'etre lie en 
10 rotation a I'arbre de sortie du variateur par un deuxieme 

embrayage ; 

- le premier porte-satellites est susceptible d'etre lie en 
rotation d I'arbre de sortie du variateur par un premier 
embrayage ; 

is - le premier porte-satellites est susceptible d'etre 

immobilise par rapport au carter fixe de I'ensemble de variation 
de vitesse par un premier frein ; 

- le deuxieme planetaire est susceptible d'etre 
immobilise par rapport au carter fixe de I'ensemble de variation 

20 de vitesse par un deuxieme frein ; 

- le groupe motopropulseur comporte un module 
electronique qui commande d'une part le variateur de vitesse 
selon differents rapports de demultiplication, et qui commande 
d'autre part chacun des premier et deuxieme embrayages et 

25 chacun des premier et deuxieme freins selon des modes en 
prise, glissants, ou libres pour determiner : 

- un rapport de marche arriere dans lequel le 
deuxieme embrayage et le premier frein sont en prise et dans 
lequel le premier embrayage et le deuxieme frein sont libres, le 

so variateur etant commande pour etablir un rapport de 
demultiplication eleve, 

- un mode neutre dans lequel le deuxieme 
embrayage est en prise et dans lequel le premier embrayage et 
les premier et deuxieme freins sont libres, 
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- un rapport bas de marche avant dans lequel le 
premier embrayage et le deuxieme frein sont en prise et dans 
lequel le deuxieme embrayage et le premier frein sont libres, le 
variateur etant commande pour etablir un rapport de 

5 demultiplication eleve, et 

- un rapport haut de marche avant dans lequel les 
premier et deuxieme embrayages sont en prise et dans lequel 
les premier et deuxieme freins sont libres, le variateur etant 
commande pour etablir un rapport de demultiplication reduit ; 

io - le module electronique est susceptible de commander 

au moins un mode de parcage du vehicule dans lequel I'arbre 
d'entree du pont est bloque ; 

- le module electronique est susceptible de commander 
un mode d'arret temporaire qui est pr6alable £ Tetablissement 

15 du rapport bas de marche avant ou du rapport de marche 
arriere, dans lequel le premier embrayage est glissant, dans 
lequel le deuxieme embrayage est libre, dans lequel le premier 
frein est libre et le deuxieme frein est en prise, et dans lequel 
le variateur est commande pour etablir un rapport de 

20 demultiplication elev6 ; 

- le premier embrayage est un embrayage d commande 
hydraulique qui, dans le mode d'arret temporaire est r6gule en 
pression par le module electronique de commande ; 

- le module electronique est susceptible de commander 
25 un mode de demarrage sur sol glissant dans lequel il 

selectionne initialement un rapport haut de marche avant pour 
le demarrage du vehicule ; 

- I'ensemble de variation de vitesse comporte au moins 
un arbre de transmission du pont a une des roues du vehicule 

30 qui traverse coaxialement le train epicycloTdal double et une 
poulie secondaire du variateur de vitesse, les poulies primaire 
et secondaire du variateur de vitesses sont de petite taille, et le 
carter de I'ensemble de variation de vitesse est agence au 
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moins en partie sous le moteur de fapon a proposer un 
ensemble de variation de Vitesse compact transversalement. 

D'autres caracteristiques et avantages de Tinvention 
apparaTtront a la lecture de la description detaill6e qui suit pour 
5 la comprehension de laquelle on se reportera aux dessins 
annexes dans lesquels : 

- la figure 1 est une vue schematique en coupe axiale 
d'un groupe motopropuiseur selon I'etat de la technique ; 

- la figure 2 est une vue schematique en coupe axiale 
10 d'un groupe motopropuiseur selon Tinvention ; 

- la figure 3 est une vue de detail selon la figure 2 
illustrant le fonctionnement du train epicycloTdal double et du 
variateur de Tinvention lorsque le groupe motopropuiseur 
fonctionne selon un mode d'arret temporaire ; 

is - la figure 4 est une vue selon la figure 3 illustrant le 

fonctionnement lorsque le groupe motopropuiseur fonctionne 
selon un rapport bas de marche avant ; 

- la figure 5 est une vue selon la figure 3 illustrant le 
fonctionnement lorsque le groupe motopropuiseur fonctionne 

20 selon un rapport haut de marche avant ou un mode de 
d6marrage sur sol glissant ; 

- la figure 6 est une vue selon la figure 3 illustrant le 
fonctionnement lorsque le groupe motopropuiseur fonctionne 
selon un rapport de marche arriere ; 

25 - la figure 7 est une vue selon la figure 3 illustrant le 

fonctionnement lorsque le groupe motopropuiseur fonctionne 
selon un mode neutre ; et 

- la figure 8 est une diagramme illustrant la Vitesse V 
d'un vehicule comportant un groupe motopropuiseur selon 

30 Tinvention, en fonction de la Vitesse de rotation co du moteur du 
vehicule. 

Dans la description qui va suivre, des chiffres de 
reference identiques designent des pieces identiques ou ayant 
des fonctions similaires. 
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On a repr6sente £ la figure 1 I'ensemble d'un groupe 
motopropulseur 10 transversal pour un vehicule automobile 
conforme a Tetat de la technique. 

De maniere connue, le groupe motopropulseur 10 
5 comporte un moteur 12, notamment un moteur thermique, qui 
est agenc§ sensiblement transversalement dans une 
compartiment moteur (non represents) du vehicule, et dont un 
arbre de sortie 13 entraine en rotation un organe 
d'accouplement 14 t notamment un convertisseur hydraulique de 

io couple, qui est accouple & un ensemble 16 de variation 
continue de Vitesse. L'ensemble 16 de variation continue de 
Vitesse est susceptible de transmettre la puissance motrice 
issue du moteur 12 & un pont 18 du vehicule qui est Ii6 en 
rotation a des roues 20 du vehicule. 

15 Uensemble 16 de variation de vitesse comporte d'amont 

en aval, de manidre connue, une pompe 26 hydraulique qui est 
destin6e, comme on le verra ulterieurement, a alimenter en 
liquide sous pression des actionneurs de I'ensemble 16 de 
variation de vitesse, un train epicycloidal 24 dont les Elements 

20 sont commandes selectivement pour determiner au moins un 
rapport variable de marche avant et un rapport de marche 
arriSre du vehicule, et un variateur de vitesse 22 a courroie. 

L'arbre d'entrSe 15 de la pompe hydraulique 26 est 
accouple & I'organe d'accouplement 14. 

25 De maniere connue, le train 6picycloTdal 24 comporte un 

arbre d'entree 28 qui est accouple a Tarbre de la pompe 
hydraulique 26 et un arbre primaire 30 de sortie qui entraine en 
rotation une poulie primaire 32 du variateur de vitesse 22. 

La poulie primaire 32 entraine en rotation une poulie 

30 secondaire 34 du variateur de vitesse 22 par I'intermediaire 
d'une courroie 36 qui est susceptible d'occuper diverses 
positions radiales dans les gorges des poulies primaire 32 et 
secondaire 34 du variateur 22. 



BNSDOCID: <FR 2792985A1_I_> * 



B461 • 



2792985 

9 

A cet effet, de maniere connue, chacune des poulies 
primaire 32 et secondare 34 comporte un flasque fixe et un 
flasque mobile axialement. La poulie primaire 32 comporte un 
flasque fixe 38 et un flasque mobile 40, et de meme la poulie 
5 secondaire 34 comporte un flasque fixe 42 et un flasque mobile 
44. Les flasques 38, 40, 42 et 44 sont des roues tronconiques 
qui sont destinees a delimiter des gorges d'ecartement axial 
variable des poulies primaire 32 et 34 associ6es pour y recevoir 
la courroie trap6zoTdale 36. 
io De maniere connue, un actionneur 46 primaire est 

susceptible d'actionner axialement le flasque mobile 40 de la 
poulie primaire 32 et un actionneur 48 secondaire est 
susceptible d'actionner axialement le flasque mobile secondaire 
44 de la poulie secondaire 34 du variateur 22 de fa?on a faire 
15 varier I'ecartement des gorges des poulies primaire 32 et 
secondaire 42. 

Les actionneurs 46 et 48 sont par exemple des 
actionneurs hydrauliques dont I'alimentation en liquide sous 
pression est assur6e par la pompe hydraulique 26, et dont la 
20 commande est assur6e par un module electronique de 
commande 47. 

De manidre connue, le module electronique de 
commande 47 pilote le fonctionnement simultane des 
actionneurs 46 et 48 afin de faire varier I'ecartement des 
25 gorges des poulies primaire 32 et secondaire 42 de manifere 
que la courroie trap6zofda!e 36 puisse occuper diverses 
positions radiales dans les gorges des poulies primaire 32 et 
secondaire 42 et determiner ainsi differents rapports de 
demultiplication variable du variateur 22. 
30 Ainsi, la courroie 36 trapezoidale est susceptible de se 

deplacer entre une position radiale basse en fond de gorge de 
la poulie primaire 32 et radiale haute en bord de gorge de la 
poulie secondaire 34 dans laquelle elle etablit un rapport de 
demultiplication eleve, correspondant d un reduction maximale 
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de la vitesse de rotation de I'arbre primaire 30, et une position 
radiale haute en bord de gorge de la poulie primaire 32 et 
radiale basse en fond de gorge de la poulie secondaire 34 dans 
laquelle elle etablit un rapport de demultiplication r6duit 

5 correspondant a une surmultiplication maximale de la vitesse 
de rotation de I'arbre primaire 30. 

La courroie 36 trap£zoYdale est notamment susceptible 
d'occuper une position radialement & mi-course des gorges des 
poulies primaire 32 et secondaire 42 dans laquelle elle etablit 

io un rapport de demultiplication de prise directe dans laquelle les 
vitesses de rotation de I'arbre primaire 30 et d'un arbre 
secondaire 43, entratne par la poulie secondaire 34, sont 
egales. Le variateur 22 etablit done, pour la moitie de la plage 
des positions de la courroie 36 trap6zoidaIe, des rapports de 

is demultiplication reduits correspondant a des rapports de 
surmultiplication de la vitesse de I'arbre secondaire 43 par 
rapport 3 I'arbre primaire 30, pour lesquels le groupe 
motopropulseur ne procure pas de frein moteur. 

Pour remedier a cet inconvenient, de mantere connue, 

20 un engrenage r£ducteur 50, aussi appel£ communfement 
"descente de pont", relie I'arbre secondaire 43 entraTn£ par la 
poulie secondaire 34 au pont 18 du vehicule de maniere 3 
permettre notamment le fonctionnement du groupe 
motopropulseur 10 suivant des rapports de demultiplication 

25 adaptes offrant notamment au conducteur du vehicule un frein 
moteur dans une large partie de la plage des positions de la 
courroie 36 trap6zoTdale du variateur de vitesse 22. 
L'engrenage reducteur 50 permet aussi d'obtenir des rapports 
de demultiplication 3 la fois compatibles avec un bon 

30 demarrage du vehicule, notamment en charge ou en pente, et 
avec Texploitation de rapports suffisamment longs sur route et 
sur autoroute. 

Toutefois, suivant cette architecture du groupe 
motopropulseur 10, le variateur 22 est constamment lie aux 
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roues 20 du vehicule par rintermediaire de la descente de pont 
50. 

Pour r6soudre cet inconvenient, il est avantageusement 
propose, conformement & 1'invention, un groupe motopropulseur 
5 10 dans lequel le train epicycloTdal 24 est agence en aval du 
variateur de vitesse 22 au sein de Tensemble 16 de variation de 
vitesse, comme illustre aux figures 2 a 7. 

Dans cette configuration, le moteur thermique 12 
entraTne, par rintermediaire de son arbre de sortie 13, I'organe 

io d r accouplement ou convertisseur de couple 14 hydraulique dont 
I'arbre de sortie 15 entraTne en rotation I'ensemble de variation 
de vitesse 16. L'arbre de sortie 15 du convertisseur 14 
entraTne, dans I'ensemble de variation de vitesse 16, la pompe 
hydraulique 26, laquelle entraTne en rotation par rintermediaire 

15 de l'arbre 28 la poulie primaire 32 du variateur de vitesse 22. 

Le train epicycloTdal 24 est ici agence en sortie de la 
poulie secondaire 34 du variateur de vitesse 22 et au moins un 
de ses elements entraTne en rotation le pont 18 qui est Ii6 en 
rotation, par rintermediaire de deux arbres de roues 52 et 54, 

20 aux roues 20 du vehicule. 

Conform6ment & I'invention, les deux arbres de roue 52 
et 54 comportent au moins un arbre, notamment I'arbre de roue 
54, qui traverse coaxialement le train epicycloTdal 24 et la 
poulie secondaire 34 du variateur 22 de maniere que le groupe 

25 motopropulseur 10 presente un encombrement r6duit selon la 
direction transversale. De plus, une partie de ['ensemble 16 de 
variation de vitesse, notamment le train epicycloTdal 24, est 
agence "sous" le moteur thermique 12 de maniere que le 
groupe motopropulseur 10 transversal presente aussi un 

30 encombrement transversal reduit. 

De plus, par rapport a un groupe motopropulseur 
conventionnel comportant un variateur, le groupe 
motopropulseur selon I'invention presente un encombrement et 
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vertical reduit du fait du faible diametre des poulies primaire 32 
et secondaire 34. 

Le detail du fonctionnement du groupe motopropulseur 
10 sera maintenant decrit plus precis6ment en reference aux 
5 figures 3 & 7. 

Conformement a I'invention, le train epicycloTdal 24 est 
un train epicycloTdal double qui comporte notamment un 
premier train epicycloTdal 60 et un deuxteme train epicycloTdal 
62. Le premier train epicycloTdal 60 comporte un premier 
10 planetaire 64 p un premier porte-satellites 66 et une premiere 
couronne 68. Le second train epicycloTdal 62 comporte un 
second planetaire 70, un second porte-satellites 72 et une 
seconde couronne 74. 

Conformement & I'invention, certains des elements du 
15 train 24 sont lies ou susceptibles d'etre lies selectivement les 
uns aux autres et/ou a un carter fixe 75 de Tensemble 16 de 
variation de Vitesse decrit pr^cedemment pour etablir le rapport 
variable de marche avant et le rapport de marche arriere du 
vehicule. 

20 A cet effet, et dans le mode de realisation prefer^ de 

I'invention, la premiere couronne 68 et le deuxteme porte- 
satellites 72 sont li£s directement en rotation £ un arbre 
d'entr6e 76 du pont 18 decrit pr£cedemment et le premier 
porte-satellites 66 est lie directement en rotation a la deuxifeme 

25 couronne 74. 

Dans la suite de la description, il sera compris que le 
module electronique 47 commande la liaison de differents 
elements du train epicycloTdal 24 les uns aux autres, ou a 
Tarbre de sortie 43 du variateur 22, ou encore au carter 75 de 

30 reiement 16 de variation, par des actionneurs (non 
repr6sentes), notamment des v6rins hydrauliques. 

Par ailleurs, le train epicycloTdal 24 comporte un premier 
embrayage 78 qui est susceptible de lier le premier porte- 
satellites 66 et la deuxieme couronne 74 a Tarbre de sortie 43 
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du variateur 22, et il comporte aussi un deuxidme embrayage 
80 qui est susceptible de iier selectivement I'arbre de sortie 43 
du variateur de Vitesse 22 au premier plan6taire 64 du premier 
train epicycloidal 60. 
5 Le train epicycloidal 24 comporte un premier frein 84 qui 

est susceptible de Iier la deuxi§me couronne 74 et le premier 
porte-satellites 66 au carter 75, et un deuxteme frein 86 qui est 
susceptible de Iier le deuxidme plan6taire 70 au carter 75 de 
I'ensemble de variation 16. 

10 Avantageusement, les freins 84 et 86 sont des freins a 

bande qui, comme les premier 78 et deuxidme 80 embrayages, 
sont commandes par le module Electronique de commande 47 
decrit pr6c6demment en reference & la figure 2. 

Cette disposition n'est pas restrictive de I'invention et 

is les elements du train 6picycloTdal 24 pourraient etre lies 
differemment les uns aux autres, au carter 75, et d I'arbre 43 de 
sortie du variateur 22. 

De cette fa?on, le groupe motopropulseur 10 est 
susceptible de fonctionner selon differents modes dans 

20 lesquels il etablit differents rapports de d6multiplication. 

Ainsi, comme I'illustre la figure 3, le train 6picycloTdal 24 
est susceptible de fonctionner selon un mode d'arret temporaire 
dans lequel le premier embrayage 78 est regul6 en pression par 
le module electronique de commande 47 pour patiner, dans 

25 lequel le deuxteme embrayage 80 est libre, dans lequel le 
premier frein 84 est libre, dans lequel le deuxi^me frein 86 est 
en prise, et dans lequel le variateur 22 est commande par le 
module electronique 47 de fa9on £ etablir un rapport de 
demultiplication eleve, represents sur les figures par une 

30 position radialement haute de la courroie 36 en bord de la 
gorge de la poulie 34. 

Ce mode d'arret temporaire permet d'entrainer en 
rotation le variateur et Tarbre de sortie 43 du variateur 22 
prealabiement a I'etablissement d'un rapport bas de marche 
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avant ou d'un rapport de marche arri^re qui seront d§crits 
ulterieurement. Dans cette configuration, la puissance motrice 
ne chernine pas au-dela du premier embrayage 78 et du 
deuxieme embrayage 80. Cette configuration est 
5 particulierement avantageuse lorsque le vehicule est sur le 
point de d6marrer comme c'est le cas par exemple dans un 
ralentissement. Cette configuration est notamment 
particulierement avantageuse lorsque le vehicule alterne les 
phases d'arret et de d6marrage, comme c'est le cas par 

10 exemple dans un embouteillage. 

Comme Tillustre la figure 4, le train epicycloidal 24 est 
susceptible d'etablir un rapport bas de marche avant dans 
lequel le deuxieme embrayage 80 et le deuxieme frein 86 sont 
en prise et dans lequel le premier embrayage 78 et le premier 

is frein 84 sont libres de fa9on £ entrainer le vehicule a une 
Vitesse r6duite. 

Le cheminement de la puissance motrice dans 
I'ensemble de variation de Vitesse 16 est repr6sent6 en trait fort 
conform6ment d I'etablissement de ce rapport bas de 

20 demultiplication. Dans cette configuration, la puissance motrice 
chernine par I'arbre de sortie 43, la deuxteme couronne 74, le 
deuxieme porte-satellites 72 et I'arbre d*entr6e 76 du pont. 

Comme I'illustre la figure 5, le train 6picycloTdal 24 est 
susceptible de fonctionner selon un rapport haut de marche 

25 avant dans lequel les premier 78 et deuxieme 80 embrayages 
sont en prise et dans lequel les premier 84 et deuxieme 86 
freins sont libres, le variateur de vitesse 22 etant commande 
pour etablir progressivement un rapport de demultiplication 
r£duit, illustre par une position radialement basse de la 

30 courroie 36 en fond de la gorge de la poulie secondaire 34. 

Dans cette configuration, la puissance motrice chernine 
par Tarbre de sortie 43 du variateur 22, le premier porte- 
satellites 66 et le premier planetaire 64, la premiere couronne 
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68 et le deuxieme porte-satellites 72 et I'arbre d'entr6e 76 du 
pont. 

Cette configuration est particulierement avantageuse car 
elle permet aussi d'utiliser le train epicycioTdal 24 pour 

5 demarrer le vehicule sur un sol glissant avec un rapport long de 
transmission. A cet effet, un rapport elev6 de demultiplication, 
correspondant & une reduction est commande par le module 
electronique de commande 47 au variateur 22, pour une faible 
Vitesse de I'arbre d'entr6e 30 du variateur, le rapport long etant 

10 obtenu seulement a I'aide du train epicycloidal 24. Ceci permet 
de transmettre un couple minimal aux roues 20 du vehicule et 
done de d6marrer sans que les roues 20 du vehicule ne 
derapent. 

Comme Tillustre la figure 6, le train 6picycloTdal 24 est 

15 susceptible de fonctionner selon un rapport de marche arri£re 
dans lequel le premier embrayage 78 et le premier frein 84 sont 
en prise et dans lequel le deuxieme embrayage 80 et le 
deuxifeme frein 86 sont libres, le variateur 22 etant commande 
pour 6tablir un rapport de demultiplication elev6. Dans cette 

20 configuration, la puissance motrice chemine par I'arbre de 
sortie 43 du variateur, le premier planetaire 64, le premier 
porte-satellites 66, la premiere couronne 68, et I'arbre d'entree 
76 du pont, le premier train 6picycloTdal 60 assurant alors 
Tinversion du sens de rotation entre I'arbre de sortie 43 du 

25 variateur 22 et I'arbre d'entr6e 76 du pont. 

Enfin, la figure 7 illustre un mode de fonctionnement du 
train 6picycloidal 24 dans lequel le groupe motopropulseur 
fonctionne selon un mode neutre dans lequel le deuxieme 
embrayage 80 est en prise et dans lequel le premier embrayage 

30 78, le premier frein 84 et le deuxieme frein 86 sont libres, la 
puissance motrice issue de I'arbre de sortie 43 du variateur 22 
cheminant alors par le deuxieme embrayage 80 mais n'etant 
pas transmise au-deia du premier planetaire 64. Ce mode de 
fonctionnement correspond notamment au mode de demarrage 
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du vehicule dans lequel le moteur 12 peut 6tre demarr6. II 
permet de plus le remorquage du vehicule. 

Avantageusement, a partit de ce mode de 
fonctionnement, le module electronique 47 est susceptible de 
5 commander le blocage de I'arbre 76 d'entree du pont 18 par un 
dispositif de verrouillage (non represented qui est actionne 
lorsque le moteur 12 du vehicule est arrets pour etablir un 
mode de parcage du vehicule. 

Ainsi, comme I'illustre la figure 8, le groupe motopro- 

10 pulseur 10 permet avantageusement de ben6ficier d'une large 
plages de variation de vitesses en fonction de la vitesse co de 
rotation du moteur 12 du vehicule. 

Sur la figure 8, une plage de vitesse Rj est assoctee aux 
rapports de variation pouvant etre obtenus par la configuration 

is du train 6picycloTdal 24 de la figure i. 
♦ Ainsi, le groupe motopropulseur 10 peut fonctionner 

suivant une plage de fonctionnement R 7 correspondent au mode 
neutre de I'el6ment 16 de variation dans lequel les roues du 
vehicule ne sont pas entrain6es (V=0). 

20 Le groupe motopropulseur 10 peut fonctionner suivant 

une plage de fonctionnement R 3 correspondant au mode d'arret 
temporaire de I'element 16 de variation dans lequel les roues 
du v6hicule ne sont pas non plus entrain6es mais a partir 
duquel il est susceptible de demarrer suivant une plage de 

25 fonctionnement R 6 du vehicule en marche arrtere (V<0), ou une 
plage de fonctionnement R 4 correspondant a une plage de 
vitesses faibles en marche avant (V>0) du vehicule. 

Le groupe motopropulseur 10 peut enfin fonctionner 
suivant une plage R 5 correspondant a un roulage du vehicule 

30 selon des rapports reduits de d6multiplication. Dans cette plage 
Rs. la courroie 36 trap6zoidale pr6c6demment decrite est 
susceptible de couvrir toute la gamme de positions dans les 
gorges des poulies primaire 32 et secondaire 34 pour couvrir 
une grande plage de variation de vitesse V du vehicule. 
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Avantageusement, pour une position haute extreme de la 
courroie 36 du variateur 22 en bord de gorge de la poulie 
primaire 32 et basse en fond de gorge de la poulie secondaire 
34, I'ensemble de variation 16 produit une surmultiplication de 

5 la Vitesse de rotation du moteur 12 qui se traduit par une 
gamme de vitesses R 0V d, communement aussi appelee 
"overdrive", qui permet de ben^ficier d'un rapport de 
demultiplication r6duit ou rapport "long" particulierement adapts 
aux trajets a haute Vitesse, notamment des trajets sur 

10 autoroute. 

Le groupe motopropulseur permet done de b§neficier 
d'un v6hicule comportant une plurality de rapports de 
demultiplication, aussi bien en marche avant qu'en marche 
arri^re, dont le moteur 12 peut fonctionner en permanence £ un 

is regime optimal, ce qui est un gage de faible consommation de 
carburant. 



BNSDOCID: <FR 2792985A1_l_> 



B461 



2792985 

18 



REVEN PI CATIONS 



1. Groupe motopropulseur (10) transversal pour un 
vehicule automobile, du type qui comporte un moteur (12) qui 

5 est accouple en rotation par rinterm6diaire d'un organe 
d'accouplement, notamment un convertisseur (14) hydraulique 
de couple, d un ensemble (16) de variation continue de vitesse 
qui est susceptible de transmettre une puissance motrice £ un 
pont (18) afin d'entraTner des roues (20) du v6hicule, du type 

10 dans lequel Tensemble (16) de variation de vitesse comporte au 
moins un variateur (22) de vitesse a courroie (36) et au moins 
un train 6picycloTdal (24) dont les elements sont commandos 
selectivement pour determiner au moins un rapport variable 
(R 4f Rs) de marche avant et un rapport (R 6 ) de marche arri^re 

15 du vehicule, 

caracteris6 en ce que le train 6picycloTdal (24) est 
agenc6 en aval du variateur (22) de vitesse au sein de 
Tensemble (16) de variation de vitesse. 

2. Groupe motopropulseur (10) selon la revendication 
20 pr6c6dente, caracterisS en ce qu'il comporte un train 

6picycloidal (24) double agenc6 en aval du variateur (22) de 
vitesse et comportant un premier (60) et un deuxieme (62) 
trains §picycloTdaux qui comportent des elements, notamment 
des premiers et deuxifemes planetaires (64, 70), porte-satellites 

25 (66, 72) et couronnes (68, 74), dont certains sont lies en 
permanence les uns aux autres, et /ou a un arbre de sortie (43) 
du variateur (22) de vitesse, et/ou a un arbre d'entree (76) du 
pont (18), et dont certains sont susceptibles d'etre li§s 
selectivement lies les uns aux autres et/ou a un carter (75) fixe 

30 de Tensemble (16) de variation de vitesse pour 6tablir au moins 
le rapport variable (R4, R5 )de marche avant et le rapport (R 6 ) 
de marche arri6re du vehicule. 

3. Groupe motopropulseur (10) selon la revendication 
prec6dente, caracteris6 en ce que la premiere couronne (68) et 
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le deuxieme porte-satellites (72) sont ii6s directement en 
rotation a I'arbre d'entrde (76) du pont (18), et en ce que le 
premier porte-satellites (66) est lie directement en rotation a la 
deuxi&me couronne(74). 
5 4. Groupe motopropulseur (10) selon Tune quelconque 

des revendications 2 ou 3, caracterise en ce que : 

- le premier planetaire (64) est susceptible d'etre lie en 
rotation a I'arbre de sortie (43) du variateur (22) par un 
deuxieme embrayage (80), 

io - le premier porte-satellites (66) est susceptible d'etre lie 

en rotation a I'arbre de sortie (43) du variateur (22) par un 
premier embrayage (78), 

- le premier porte-satellites (66) est susceptible d'etre 
immobilis6 par rapport au carter (75) fixe de I'element (16) de 

is variation de Vitesse par un premier frein (84) , et 

- le deuxieme planetaire (70) est susceptible d'etre 
immobilis6 par rapport au carter (75) fixe de I'element (16) de 
variation de vitesse par un deuxieme frein (86). 

5. Groupe motopropulseur (10) selon la revendication 4, 
20 caract6ris6 en ce qu'il comporte un module electronique (47) 
qui commande d'une part le variateur (22) de vitesse selon 
differents rapports de d6multiplication, et qui commande d'autre 
part chacun des premier (78) et deuxieme (80) embrayages et 
chacun des premier (84) et deuxifeme freins (86) selon des 
25 modes en prise, glissants, ou libres pour determiner : 

- un rapport de marche arriere dans lequel le deuxieme 
embrayage (80) et le premier frein (84) sont en prise et dans 
lequel le premier embrayage (78) et le deuxieme frein (86) sont 
libres, le variateur (22) etant commande pour etablir un rapport 

30 de demultiplication eleve. 

- un mode neutre dans lequel le deuxieme embrayage 
(80) est en prise et dans lequel le premier embrayage (78) et 
les premier (84) et deuxieme (86) freins sont libres, 
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- un rapport bas de marche avant dans lequel le premier 
embrayage (78) et le deuxifeme frein (86) sont en prise et dans 
lequel le deuxi§me embrayage (80) et le premier frein (84) sont 
libres, le variateur (22) etant commande pour etablir un rapport 

5 de demultiplication elev6, et 

- un rapport haut de marche avant dans lequel les 
premier (78) et deuxieme (80) embrayages sont en prise et 
dans lequel les premier (84) et deuxieme (86) freins sont libres, 
le variateur (22) etant commande pour etablir un rapport de 

io d6multiplication r6duit. 

6. Groupe motopropulseur (10) selon la revendication 5, 
caract6ris6 en ce que le module Electronique (47) est 
susceptible de commander au moins un mode de parcage du 
v§hicule dans lequel I'arbre d'entrSe (76) du pont (18) est 

15 bloqu6. 

7. Groupe motopropulseur (10) selon Tune des 
revendications 5 ou 6, caracteris6 en ce que le module 
electronique (47) est susceptible de commander un mode 
d'arret temporaire (R 3 ) qui est pr6alable a I'etabiissement du 

20 rapport bas de marche avant (R 4 ) ou du rapport de marche 
arrtere (R 6 ), dans lequel le premier embrayage (78) est 
glissant, dans lequel le deuxidme embrayage (80) est libre, 
dans lequel le premier frein (84) est libre et le deuxifeme frein 
(86) est en prise, et dans lequel le variateur (22) est commande 

25 pour 6tablir un rapport de demultiplication elev6. 

8. Groupe motopropulseur (10) selon la revendication 7, 
caracterise en ce que le premier embrayage (78) est un 
embrayage a commande hydraulique qui, dans le mode d'arret 
temporaire est regul6 en pression par le module electronique 

30 de commande (47). 

9. Groupe motopropulseur (10) selon Tune quelconque 
des revendications 5 a 8, caracteris6 en ce que le module 
electronique (47) est susceptible de commander un mode de 
demarrage sur sol glissant dans lequel il selectionne 
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initialement un rapport haut de marche avant (R 5 ) pour le 
demarrage du vehicule. 

10. Groupe motopropulseur (10) selon Tune quelconque 
des revendications 2 a 9, caracterise en ce que I'ensemble (16) 

5 de variation de vitesse comporte au moins un arbre (56) de 
transmission du pont a une des roues (20) du vehicule qui 
traverse coaxialement le train epicycloTdal (24) double et une 
poulie (34) secondaire du variateur (22) de vitesse, en ce que 
les poulies primaire (32) et secondaire (34) du variateur (22) de 

10 vitesses sont de petite taille, et en ce que le carter (75) de 
I'ensemble (16) de variation de vitesse est agence au moins en 
partie sous le moteur (12) de facon a proposer un ensemble de 
variation de vitesse compact transversalement. 
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